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V dnešní dobČ, kdy se stále zvyšuje doprava, nastává problém s určitými typy komunikací a 
jejich kĜižovatkami. NČkteré silnice jsou již částečnČ nesjízdné, jelikož jsou pĜetČžovány, 
nebo jsou již na konci své životnosti. Také se potýkáme s kĜižovatkami, které nevyhovují 
dnešním kapacitám, toto jsou jedny z problémĤ, jež je tĜeba Ĝešit. Jako další neménČ dĤležité 
téma je bezpečnost. Jako každodenní Ĝidiči se občas potýkáme s nepĜehlednými, popĜípadČ 
i nebezpečnými kĜižovatkami. DĤvod výbČru tohoto tématu bylo jak zvýšení bezpečnosti, 
tak vylepšení komfortu na našich silnicích. Má volba kĜižovatky byla v celku jednoznačná, 
kĜižovatka, kterou jsem musel projíždČt dvakrát dennČ, dva mČsíce ve špičkových 
intenzitách odhalila skutečnost, že je tato kĜižovatka velice nepĜehledná a nebezpečná. 
Potýká se s nejedním záporným faktorem, jako jsou napĜíklad špatné rozhledové pomČry, 
vysoká rychlost na hlavní silnici, stav komunikace, vytíženost dopravy a také značné 
množství nákladních vozidel z prĤmyslové části Kunčiček.  
 
PĜedmČtem této bakaláĜské práce je návrh tĜí variant rekonstrukce úrovĖové stykové 
kĜižovatky ulic Lihovarská a Šenovská, která se nachází v obci Kunčičky, ležící v části mČsta 
Ostravy, Slezská Ostrava. Práce je rozdČlena na teoretickou a praktickou část.  
 
Cílem teoretické části je popsat stávající stav dané kĜižovatky a zájmového území. 
V první kapitole se zabývá popisem území, na nČmž se kĜižovatka nachází, širšími vztahy a 
celkovým popisem stávajícího stavu, obsahujícím stav vozovky situaci dopravního značení 
atp. 
 
V další kapitole se zabývá kapacitním posouzením stávajícího stavu a zpracováním 
video-analýzy konfliktních situací. Poslední část této kapitoly je nehodovost na základČ 
dopravní vektorové mapy a jejich podkladĤ. 
 
Praktická část se skládá z návrhu tĜí nových variant této kĜižovatky. Cílem této části 
je zpracovat pĜehlednČjší, plynulejší, a hlavnČ bezpečnČjší variantu špatnČ Ĝešeného 
stávajícího stavu. Praktická část je zpracována na základČ dopravního prĤzkumu. Každá 
z variant obsahuje situační Ĝešení, rozhledové pomČry a ovČĜení vlečnými kĜivkami, 
výsledná varianta je rozpracována včetnČ dopravního značení, Ĝezu a stavebních úprav.  
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V závČru praktické části je multikriteriální zhodnocení, které ukazuje na nejlepší a 
nejvýhodnČjší variantu. Výsledná varianta je detailnČ popsána a doporučena pro následné 
využití. 
  
2. Popis stávajícího stavu kĜižovatky 
 
Tato kapitola se zajímá o oblast, na které se kĜižovatka nachází, umístČní kĜižovatky a její 
širší vztahy. 
 
2.1 Zájmová oblast 
Obec Kunčičky se nachází témČĜ na okraji mČsta Ostravy, pĜesnČji na okraji obvodu Slezská-
Ostrava. První písemná zmínka pochází z roku 1380, kdy nesly název Nové Kunčice, nebo 
také Malé Kunčice, dĤvod byl pouze rozlišení od starších Velkých Kunčic. [1] 
 
 V první polovinČ 16. století zde byl postaven zámek, ten však 16. bĜezna 1899 
vyhoĜel do základĤ a už nikdy nebyl obnoven. Až do roku 1673 byly součástí Slezské 
Ostravy, poté se na nČkolik let osamostatnily. V roce 1849 byly Kunčičky spolu se Zámostím 
pĜipojeny ke Slezské OstravČ. V roce 1866 se osamostatnily. K Moravské OstravČ byly 
pĜipojeny 1. července 1941. V dnešní dobČ jsou ale znovu součástí Slezské Ostravy. [1] 
 
Až do první poloviny 19. století se jednalo o zemČdČlskou obec. Vlastní školy se 
obec dočkala v roce 1898. V témže roce byla na jámČ Alexander zahájena tČžba uhlí, která 
v letech 1890–1910 zpĤsobila zvýšení počtu obyvatel o skoro čtyĜi tisíce. Jáma byla v roce 
1926 pĜipojena k sousednímu Dolu Zárubek. [1] 
 
Obec byla bČhem druhé svČtové války osvobozena Rudou armádou dne 1. kvČtna 
1945. V okolí jámy Alexander začaly v roce 1948 rozsáhlé terénní práce zamČĜené na 
vytvoĜení rekreačního areálu pro Ostravany. Ten byl dokončen v roce 1950 a pod názvem 
Park oddechu a koupalištČ slavnostnČ pĜedán k užívání pĜi oslavách Dne horníkĤ. V blízkosti 
areálu byla vybudována zoologická zahrada. [1] 
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Obr. 1 Zájmová oblast Kunčičky, zdroj: [2] 
 
2.2 Umístění kĜižovatky 
KĜižovatka se nachází na samotném okraji tĜech katastrálních území s vČtšinovou částí v 
obci Kunčiček. Jedná se o stykovou úrovĖovou kĜižovatku silnic III/4703 – Šenovská, která 
je hlavní komunikací a mČstskou sbČrnou komunikací Lihovarská tvoĜící pĜípojnou vedlejší. 
 
 V blízkém okolí kĜižovatky se nachází obslužná komunikace, která je vedlejší 
pĜíjezdovou cestou k blízkému pracovnímu areálu. Tato komunikace nevykazuje velký 
provoz, jelikož hlavní vjezd do tohoto areálu je umístČn ze smČru od obce Radvanice. 
 
 Dále se zde nachází ocelový železniční most, který nijak neomezuje nebo nezasahuje 
do komunikace jeho svČtlá výška činí minimálnČ pČt metrĤ. 
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Obr. 2 Umístění křižovatky, zdroj: [2] 
 
2.3 Širší vztahy 
MČstská obslužná komunikace Lihovarská umožĖuje pĜíjezd z prĤmyslové zóny části 
Kunčiček na ulici Šenovskou III/4703 a dále pak Rudnou I/11 s možností vyhnout se 
frekventovanČjší, semafory Ĝízenou částí Kunčiček.  
 
Silnice Šenovská III/4703 umožĖuje pĜíjezd do Kunčiček z HavíĜova, Radvanic nebo 
Karviné a následný prĤjezd na komunikaci Frýdecká II/477. 
 
 
Obr. 3 Širší vztahy, zdroj: [3] 
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3. Stávající stav 
 
V této kapitole je popsán stávající stav kĜižovatky, ve kterém je zahrnuto dopravní značení 
stav komunikace a také rozhledové pomČry. 
 
3.1 Stav vozovky  
Vozovka na ulici Lihovarská je v oblasti krajnic v dezolátním stavu z dĤvodu prĤjezdu TNV 
z prĤmyslové zóny Kunčiček, dále pĜi odbočení vpravo z ulice Lihovarská, vozidla 
odbočující vpravo objíždČjí vozidla, která stojí na temeni kĜižovatky pro odbočení vlevo a 
najíždČjí mimo vozovku.  
 





Obr. 5 Napojení z ulice Lihovarská na ulici Šenovská, zdroj: autor 
 
Ulice Šenovská je místy rozpraskaná, ale bez problému sjízdná, v nastávajících 
letech bude nutná rekonstrukce vozovky. PĜi odbočování nákladních vozidel vpravo na ulici 
Lihovarská nastává problémová situace, kde vozidla najíždČjí mimo vozovku.  
 
 
Obr. 5 Odbočení vpravo z ulice Šenovská, zdroj: [3] 
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 PĜi odbočování vlevo, z ulice Šenovská na ulici Lihovarská, nákladní vozidla 
nadjíždČjí mimo vozovku, aby dokázali bez kolize kĜižovatkou projet. 
 
 
Obr. 6 Nadjíždění nákladních vozidel mimo vozovku pro odbočení vlevo, zdroj: autor 
 
3.2 Dopravní značení 
ěešená styková, neĜízená kĜižovatka je z části opatĜena svislým dopravním značením a již 
neznatelným vodorovným značením. 
 
3.2.1 Svislé dopravní značení 
Hlavní komunikace, silnice III/4703, postrádá jakékoliv dopravní svislé značení, jediná 
svislá dopravní značka je vzdálená od kĜižovatky 30 metrĤ smČr HavíĜov, a to “Nejvyšší 
dovolená rychlost“ č. B 20a-70, stávající stav postrádá značku č. P 2 “Hlavní pozemní 
komunikace“ ve smČru HavíĜov, z tohoto dĤvodu mĤže mít Ĝidič mylnou pĜedstavu o 
pĜednosti. Postrádání této značky vyvozuje v Ĝidiči pocit dát pĜednost zprava. 
  
 Vedlejší komunikace, Lihovarská, je opatĜena pĜi pĜíjezdu ke kĜižovatce značkou č. 







Obr. 7 SDZ č. P 4 “Dej přednost v jízdě!“, zdroj: autor 
 
3.2.2 Vodorovné dopravní značení 
Vedlejší komunikace v kĜižovatce vodící proužky, které byly na kĜižovatce v minulosti 
vytvoĜeny, nyní je opatĜena pouze dČlící čárou dopravního smČru o šíĜce 0,125 m. 
 
 Vodorovné dopravní značení na hlavní komunikaci nese značné známky opotĜebení 
pouze v místČ kĜižovatky. Hlavní komunikace je opatĜena vodícími proužky o šíĜce 0,25 m 
a dČlící čáru dopravního smČru o šíĜce 0,125 m. 
  
 V minulosti byly na kĜižovatce teoreticky i dopravní stíny, které ale z dĤvodu 





Obr. 8 Letecký snímek VDZ, zdroj: [2] 
 
3.3     Problematika a nebezpečí dané kĜižovatky 
Problém u Ĝešené kĜižovatky nastává pĜi odbočení z vedlejší komunikace vlevo, či vpravo. 
KĜižovatka se nachází v protismČrném oblouku, dále pak Ĝidiči brání ve výhledu vzrostlé 
stromy a kĜoviny, které by se museli odstranit minimálnČ v šíĜce osmi metrĤ vlevo od 
vedlejší komunikace, aby vznikl dostatečný rozhled.  
 
Dalším nepĜíznivým faktorem je rychlost na hlavní komunikaci, ačkoli je zde 
povolená rychlost 50 km/h, Ĝidiči na hlavní komunikaci tuto rychlost nerespektují, tudíž na 
kĜižovatce vzniká problém odbočení z vedlejší komunikace na komunikaci hlavní. Taktéž 
tento problém vzniká pro Ĝidiče nákladních vozidel, kteĜí nemají dostatečnou akceleraci, aby 
dokázali odbočit vlevo z hlavní komunikace na vedlejší. Tato skutečnost vyvolává kolizní 




Obr. 9 Kolizní situace pro odbočení vlevo z hlavní komunikace na vedlejší, zdroj: autor 
 
Obr. 10,11 Kolizní situace pro odbočení vlevo z vedlejší na hlavní komunikaci, zdroj: autor 
 
4.  Dopravní průzkum 
Na stávajícím stavu kĜižovatky byl proveden dopravní prĤzkum, ze kterého byla zjištČna 
špičková hodina a jednotlivé intenzity provozu. Kapacitní posouzení kĜižovatky je 
v pĜílohách č. 1 a 2, tyto pĜílohy byly vytvoĜeny dle TP 188. Výpočet odhadu denní intenzity 




4.1     Dopravní průzkum 
Dopravní prĤzkumy byly provedeny ve čtvrtek 20.10.2016 v dobČ od 7:00 - 9:00 a v dobČ 
od 15:00 do 17:00, kdy je ranní a odpolední špička. Počasí bylo bezproblémové s občasnými 
pĜeháĖkami, teplota v ranních hodinách se pohybovala okolo 8°C a odpoledne okolo 12°C. 
BČhem prĤzkumu nebyla v okolí žádná práce na silnicích, či uzavírka. V prĤbČhu mČĜení 
pĜes kĜižovatku neprojelo žádné jízdní kolo či motocykl. Chodci se zde nevyskytují. 
  
 Dopravní prĤzkum byl proveden z dĤvodu zjištČní počtu vozidel, která vjíždČjí do 
kĜižovatky z jednotlivých ramen, za účelem zjištČní špičkové hodiny. Sčítání bylo 
provedeno pĜímou metodou manuálního čárkování.  
 
 











Z tabulek níže je zĜejmé, že za špičkovou hodinu mĤžeme počítat 15:00 – 17:00 
  




Tab. 2 Počty vozidel jednotlivých směrů v intervalech po 15 minutách v čase 15:00 - 
17:00, zdroj: autor 
 
 
5.  Nehodovost 
 
Nehodovost Ĝešené kĜižovatky byla zjištČna ze serveru http://maps.jdvm.cz/ [4], následný 
popis nehod ze serveru pcr.jdvm.cz/pcr/ [5]. 
  
 Dopravní nehodou se rozumí událost v provozu na pozemních komunikacích, 
napĜíklad havárie nebo srážka, která se stala nebo byla započata na pozemní komunikaci a 
pĜi níž dojde k usmrcení nebo zranČní osoby nebo ke škodČ na majetku v pĜímé souvislosti 
s provozem vozidla v pohybu. [6] 
 
 
Intervaly Sŵěr D Sŵěr E Sŵěr B Sŵěr A Sŵěr C Sŵěr F Součty 7:00-8:00 7:15-8:15 7:30-8:30 7:45-8:45 8:00-9:007:00-7:15 51 19 15 7 50 21 1637:15-7:30 59 14 16 12 79 29 2097:30-7:45 55 19 13 11 54 24 1767:45-8:00 63 16 19 11 47 26 1828:00-8:15 55 24 15 7 40 13 1548:15-8:30 53 20 20 0 32 15 1408:30-8:45 35 21 18 13 23 14 1248:45-9:00 46 15 9 10 19 15 114 532730 721 652 600Intervaly Sŵěr D Sŵěr E Sŵěr B Sŵěr A Sŵěr C Sŵěr F Součty 7:00-8:00 7:15-8:15 7:30-8:30 7:45-8:45 8:00-9:007:00-7:15 42 62 51 11 12 11 1897:15-7:30 35 73 70 12 17 8 2157:30-7:45 32 47 76 13 11 10 1897:45-8:00 32 51 53 15 12 7 1708:00-8:15 32 54 49 21 10 10 1768:15-8:30 26 61 42 13 10 8 1608:30-8:45 24 44 40 12 9 11 1408:45-9:00 33 43 27 9 9 5 126 602763 750 695 646
23 
 
5.1     Výpis dopravních nehod  
Tabulka obsahuje výpis dopravních nehod od roku 2007 do konce roku 2016.  
 




Datum Čas Druh srážky PĜíčina Typ 
















70706121769 12.09.2012 23:35 havárie 
nepĜ. rychlosti stavu 
vozovky (náledí, 
výtluky, bláto, 
mokrý povrch apod.) 
nepĜichází v 
úvahu, nejde o 
srážku jedoucích 
vozidel 
70706072875 29.06.2007 17:50 zezadu 















70706074564 12.10.2007 14:50 čelní 
jízda po nesprávné 





















70706080342 25.01.2008 13:05 zezadu 







70706142264 08.11.2014 20:30 havárie 
nepĜ. rychlosti stavu 
vozovky (náledí, 
výtluky, bláto, 
mokrý povrch apod.) 




















70706121162 09.06.2012 11:40 čelní 
jízda po nesprávné 






70706161408 29.06.2016 9:20 havárie - srážka s pevnou pĜekážkou 
70706080113 10.01.2008 18:20 zezadu 
nepĜ. rychlosti stavu 
vozovky (náledí, 
výtluky, bláto, 











 Od data 1.1. 2009 platí nová vyhláška upravující právní Ĝešení dopravních nehod. 
Díky této úpravČ se mĤže počet dopravních nehod lišit od skutečnosti. Počet zaznamenaných 
nehod se znatelnČ snížil. 
 
„ěidič nemá povinnost hlásit dopravní nehodu Policii ČR, pokud: 
 zjevná škoda na nČkterém ze zúčastnČných vozidel nebo pĜepravovaných vČcech 
nepĜesahuje 100.000,- Kč (zjevná škoda = škoda, kterou vidíte, laický odhad), 
 nedošlo ke zranČní nebo usmrcení osoby, 
 nevznikla hmotná škoda na jiném majetku další osoby (napĜ. škoda na komunikaci, 
na budovČ, na dopravní značce apod.)“ [6] 
 
5.2     Vyhodnocení nehodovosti  
Ze statistik vedených do dne 28.4.2017 je zĜejmá značná nehodovost. Údaje jsou zkresleny 
z výše uvedené citace PČR. Z tohoto dĤvodu lze Ĝíci, že je tato kĜižovatka nebezpečná a 
nekomfortní, tudíž zmČna stavebního uspoĜádání je namístČ.  
6.  Návrhy Ĝešení kĜižovatky 
 
Tato kapitola je zamČĜená na zpracování tĜech variant úprav stávající kĜižovatky, které dbají 
pĜedevším na lepší pĜehlednost, plynulost a zvýšení bezpečnosti provozu na dané kĜižovatce. 
 
 Pouze výsledný návrh je dopracován na úroveĖ odpovídající technické studii. U 
varianty I je zachován pĤvodní stykový charakter kĜižovatky, jen je pozmČnČna její 
geometrie, varianty II a III pĜedstavují návrh okružní kĜižovatky.  
 
 PĜi návrhu jsem se Ĝídil normami a stránkami katedry dopravního stavitelství, kde 
byla spousta užitečných materiálĤ z norem, či technických podmínek a zkušeností 
odborných technikĤ v oboru.  
 
 Návrh probíhal v souladu s: 
ČSN 73 6101 Projektování silnic a dálnic 
ČSN 73 6102 Projektování kĜižovatek na pozemních komunikacích 
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ČSN 73 6110 Projektování místních komunikací 
TP  65 Zásady pro dopravní značení na pozemních komunikacích  
TP 135 Projektování okružních kĜižovatek na silnicích a místních komunikacích 
TP 169 Zásady pro označování dopravních situací na pozemních komunikacích 
  
Každá z variant je rozpracována tak, aby bylo zĜejmé její stavební uspoĜádání napĜ. 
šíĜky jízdních pruhĤ, polomČry vjezdových a výjezdových obloukĤ a vodorovného 
dopravního značení. 
 
Všechny varianty se napojují na stávající stav na všech ramenech, popĜ. paprscích. 
Označení ramen kĜižovatky je shodné pro všechny varianty. BČhem navrhování byly 
jednotlivé varianty ovČĜovány v simulačním programu AutoTURN na prĤjezd vlečných 
kĜivek pĜíslušnými vozidly, které se na dané kĜižovatce vyskytují. Pro každou z variant byly 
také zpracovány rozhledy dle ČSN 73 6102 zmČna Z1. 
 
Pouze vítČzná varianta je rozpracována detailnČji, u výsledné varianty jsou popsány 
novČ navržené stavební úpravy, detailní vodorovné značení a svislé dopravní značení.  
 
6.1     Varianta I – RozšíĜená styková kĜižovatka 
Varianta I je Ĝešení, které kopíruje stávající stav kĜižovatky s tím, že je rozšíĜena o 
pĜipojovací, vyĜazovací a odbočovací pruhy. KĜižovatka bere ohled na okolní pozemky a 
nezasahuje do jiných pozemkĤ než do tČch, na kterých je umístČn stávající stav. 
 
6.1.1 Návrhové parametry varianty I 
Hlavním cílem této varianty bylo zlepšení rozhledových pomČrĤ a zvýšení plynulosti 





Obr. 16 Varianta I, zdroj: autor 
 
Rameno A 
Vedlejší komunikace je rozšíĜena o odbočovací pruh pro odbočení vpravo, který je široký 
3,00 m a dlouhý 66,00 m pĜi čemž zpomalovací úsek Ld je dlouhý 31,00 m a vyĜazovací úsek 
Lv je dlouhý 35,00 m. Úsek Lc není navržen, jelikož pro odbočení vpravo z hlavní 
komunikace na vedlejší není tĜeba dávat pĜednost, a tudíž ani zastavovat. 
 
Dále tento pruh pokračuje na hlavní komunikaci, kde se z nČj stává pĜipojovací pruh, 
který byl doplnČn vodorovným značením a je dlouhý 91,00 m. Skládá se ze zrychlovacího 
úseku La délky 33,00 m, z manévrovacího úseku Lm, který je zkrácen o 50 % délky tedy 
38,00 m, poslední úsek je zkrácený zaĜazovací úsek Lz délky 20,00 m.  
 
V oblouku byla cesta rozšíĜena na 6,00 m z dĤvodu prĤjezdu nákladních souprav. 
PolomČr tohoto oblouku je 30,00m pĜi délce oblouku 36,00 m.  
 
Dalším krokem bylo tzv. zvýšení kolmosti kĜižovatky a následný posun stopčáry, co 
nejblíže ke stĜedu kĜižovatky, zároveĖ s dbáním pro odbočení vlevo nákladních vozidel 




Výpočty pro rameno A 
Odbočovací pruh pro odbočení vpravo 
Obr. 17 Schéma přídatných pruhů pro odbočení vpravo zdroj: [8] 
 
 
Obr. 18 Délky vyřazovacích úseků křižovatek Lv v metrech zdroj: [8] 
 
 VyĜazovací úsek Ld  Lୢ =  ሺ଴,଻ହ ∗ vnሻమ− vcమଶ଺ ∗ ሺୢ+ ౩భబሻ = ሺ଴,଻ହ ∗ ହ଴ሻమ− ଴మଶ଺ ∗ ሺଵ,଻ହ+ భభబሻ = ͵Ͳ,ͲͶͺ ≐ ͵ͳ 𝑚   
 vn ... návrhová rychlost prĤbČžné PK/dovolená rychlost, pokud je nižší než 
návrhová [km/h], 
 vc ... rychlost na konci zpomalovacího úseku [km/h], 
 d ... prĤmČrné zpomalení 1,7 m/s2, 




PĜipojovací pruh  
Obr. 19 Příklad připojovacího pruhu, zdroj: [8] 
 
Zrychlovací úsek La  La =  ሺͲ,͹ͷ ∗ vnሻଶ −  vaଶʹ͸ ∗ ቀa −  sͳͲቁ = ሺͲ,͹ͷ ∗  ͷͲሻଶ −  Ͳଶʹ͸ ∗  ሺͳ,ʹ −  ͳͳͲሻ = ͵ʹ,͵͸ ≐ ͵͵,ͲͲm 
  
Obr. [20] Délka manévrovacího úseku Lm v metrech křižovatek s návrhovou 
rychlostí do 80 km/h (včetně), zdroj: [8]   „Délka zaĜazovacího úseku usnadĖuje výjezd z pĜipojovacího pruhu do pĜilehlého 
jízdního pruhu a je závislá na návrhové rychlosti Vn kĜižující pozemní komunikace. Délky 
zaĜazovacích úsekĤ jsou uvedeny v TAB. 9a ČSN 73 6102 (Z1). Ve stísnČných pomČrech 
na místních komunikacích lze hodnoty v tabulce 9a zkrátit až na 50 %.“ [7]  
 
 
Obr. 21 Délka zařazovacího úseku Lz v metrech křižovatek s návrhovou rychlostí do 




Hlavní komunikace je zde rozšíĜena o odbočovací pruh pro odbočení vpravo, který je široký 
3,25 m a dlouhý 71,00 m pĜi čemž zpomalovací úsek Ld je dlouhý 31,00 m a vyĜazovací úsek 
Lv je dlouhý 40,00 m. Úsek Lc není navržen, jelikož pro odbočení vpravo z hlavní 
komunikace na vedlejší není tĜeba dávat pĜednost, a tudíž ani zastavovat. Odbočovací pruh 
pro odbočení vpravo je široký 3,25 m a dlouhý 71,00 m pĜi čemž Ld je 31,00 m a Lv je 40,00 
m, úsek Lc není navržen, jelikož pro odbočení vpravo z hlavní komunikace na vedlejší není 
tĜeba nikomu dávat pĜednost, a tudíž ani zastavovat. [8]. 
 
Dále byl navržen rozšiĜovací klín o šíĜce 3,25 a délce 45,00 m, který tvoĜí rozšíĜení 
pro levý odbočovací pruh vČtve C. Tento dopravní stín byl navrhnut dle [8]. 
 
Výpočty pro rameno B 
Odbočovací pruh pro odbočení vpravo 
Obr. 22 Schéma přídatných pruhů pro odbočení vpravo, zdroj [8] 
 
 





Obr. 24 Délka manévrovacího úseku Lm v metrech křižovatek s návrhovou rychlostí 
do 80 km/h (včetně), zdroj [8]   „Délka zaĜazovacího úseku usnadĖuje výjezd z pĜipojovacího pruhu do pĜilehlého 
jízdního pruhu a je závislá na návrhové rychlosti Vn kĜižující pozemní komunikace. Délky 
zaĜazovacích úsekĤ jsou uvedeny v TAB. 9a ČSN 73 6102 (Z1). Ve stísnČných pomČrech 
na místních komunikacích lze hodnoty v tabulce 9a zkrátit až na 50 %.“ [7] 
 
Rameno C 
Rameno hlavní komunikace je rozšíĜeno o odbočovací pruh pro odbočení vlevo, který je 
široký 3,25 m a dlouhý 127,50 m, pĜi čemž čekací úsek je dlouhý 20,00 m, zpomalovací 
úsek Ld je dlouhý 34,00 m a vyĜazovací úsek Lv je dlouhý 40,00 m.  
 
Dále byl navržen rozšiĜovací klín o šíĜce 3,25 a délce 45,00 m, který tvoĜí rozšíĜení 
pro levý odbočovací pruh tohoto ramena, jehož délka je 67,00 m. 
 
Výpočty pro rameno C 
Odbočovací pruh pro odbočení vlevo 
 




Čekací úsek Lc  Lୡ = ሺ͸ + ͺ ∗  pnሻ ∗  Pv = ሺ͸ + ͺ ∗  Ͳ,͵͸ͺሻ ∗  ʹ = ͳ͹,ͺͻ ≐ ʹͲ,ͲͲ m 
 
VyĜazovací úsek Ld  Lୢ =  ሺͲ,͹ͷ ∗  vnሻଶ −  vୡଶʹ͸ ∗  ሺd +  sͳͲሻ = ሺͲ,͹ͷ ∗  ͷͲሻଶ −  Ͳଶʹ͸ ∗  ሺͳ,͹ͷ −  ͳͳͲሻ = ͵͵,ͺͲ ≐ ͵Ͷ,ͲͲ 𝑚 
 vn ... návrhová rychlost prĤbČžné PK/dovolená rychlost, pokud je nižší než 
návrhová [km/h], 
 vc ... rychlost na konci zpomalovacího úseku [km/h], 
 d ... prĤmČrné zpomalení 1,7 m/s2, 
 s ... sklon zpomalovacího úseku [%] – pro stoupání (+), pro klesání (–) 
 
 
Obr. 26 Délky vyřazovacích úseků křižovatek Lv v metrech, zdroj: [8] 
 
RozšiĜovací klín   
 







Výpočet délky dopravního stínu Lr =  vn ∗  √d′ = ͷͲ ∗ √ͳ,͹ͷ = ͸͸,ͳͶ ≐ ͸͹,ͲͲ m 
Poloměr R  𝑅 =  L౨మଵ଴଴ =  ଺଻మଵ଴଴= 45,00 m 
 
6.1.2 Rozhledové trojúhelníky 
Pro tuto variantu byly navrženy dva typy rozhledových trojúhelníku. První varianta byla 
navržena pro “Dej pĜednost v jízdČ!“, ale tato varianta nevyhovČla z dĤvodu zalesnČné 
oblasti, výhled byl omezen minimálnČ patnácti metry zalesnČné plochy. 
 
 




 Druhý návrh byl pro “StĤj, dej pĜednost v jízdČ!“, kde již rozhledy témČĜ vyhovovaly. 
ChybČly zde pĜibližnČ 2 metry pro odbočení vlevo. 
Obr. 29 Rozhledy pro “Stůj, dej přednost v jízdě!“, zdroj: autor 
 
6.1.3 Ověření vlečných křivek programem AutoTURN 
Pro ovČĜení vlečných kĜivek jsem zvolil program AutoTURN, kde jsem zvolil vozidla 
s nejnáročnČjšími vlečnými kĜivkami.  
 
 KĜižovatka bohužel nevyhoví na vlečné kĜivky pro odbočení vlevo z vedlejšího 
ramene A, kde nastává velmi špatná situace, návČs najíždí značnou částí na dopravní stín. 
 
6.2     Návrhové parametry varianty II 
U varianty číslo II se jedná o okružní kĜižovatku usazenou na stĜed stávajícího stavu, se 
zámČrem, o co nejmenší dotčení sousedních ploch a nízkou náročnost stavebních úprav. 
 
6.2.1 Návrhové parametry varianty II 
Okružní kĜižovatka byla navržena tak, aby byla bezproblémovČ prĤjezdná pro návČsové 





Obr.  30 Varianta II, zdroj: autor 
 
Rameno A 
Rameno okružní kĜižovatky, vedlejší silnice nebylo tĜeba až po rozšíĜení výjezdĤ a vjezdĤ 
nijak upravovat, jelikož stávající šíĜkové uspoĜádání komunikace vystačovalo pro tvorbu 
tohoto ramene. 
 
Stavební úprava se týkala rozšíĜení na obou stranách, na pravé stranČ kĜižovatky je 
výjezd neboli pás okružní komunikace rozšíĜen na 5,00 m a prĤjezdná šíĜka mezi dopravním 
značením na 4,00 m. PolomČr kružnicového oblouku, díky kterému je možné rozšíĜení, je 
40,00 m a pokračuje o stejném polomČru až na vČtev C, délka tohoto oblouku je 28,15 m. 
Na levé stranČ je výjezd z okružní kĜižovatky rozšíĜen na 6,00 m a prĤjezdná šíĜka mezi 
dopravním značením je 5,00 m. PolomČr tohoto rozšiĜovacího kružnicového oblouku je 
taktéž 40,00 m. 
 
Mezi vjezdem a výjezdem je umístČn trojúhelníkový dopravní ostrĤvek 






Toto rameno hlavní komunikace bylo rozšíĜeno na obou stranách jako u pĜedchozího ramene 
A, jediný rozdíl spočívá v rozšiĜovacích kružnicových obloucích. Na pravé stranČ je 
kružnicový oblouk o polomČru 35,00 m který se protíná s obloukem o polomČru 40,00 m. 
Levá strana je rozšíĜena kružnicovým obloukem o polomČru 100,00 m  
 
Mezi vjezdem a výjezdem je umístČn trojúhelníkový dopravní ostrĤvek 
se zatravnČnou plochou, jež činí 22 m2. 
 
Rameno C 
U ramena B bylo rozšíĜení provedeno identicky jako u pĜedchozích ramen. Pravá strana 
ramene je rozšíĜena kružnicovým obloukem o délce 28,15 m a polomČrem 60,00 m, pro co 
nejplynulejší napojení. Levá strana tohoto ramene je propojena totožným obloukem, jako na 
vjezdu ramene A, a to kružnicovým obloukem o polomČru 40,00 m a délce 27,50 m oblouk 
byl vytvoĜen pomocí dvou tečen a polomČru.  
 
Mezi vjezdem a výjezdem je umístČn trojúhelníkový dopravní ostrĤvek 
se zatravnČnou plochou, jež činí 14 m2. 
 
Vnější průměr okružní kĜižovatky 
VnČjší prĤmČr je navržen na šíĜku 28,00 m. 
 
StĜedový ostrov a prstenec 
StĜedový ostrov byl navržen jako zatravnČná ohumusovaná plocha o výmČĜe 95 m2, jeho 
okraj je tvoĜen silničním kamenným obrubníkem KS3. Prstenec má vnitĜní prĤmČr 11,00 m 
a vnČjší 14,00 m, jeho šíĜka tedy činí 1,50 m. Prstenec je navržen z cementobetonu o tloušĢce 
200 mm, je navržen tak, aby odolal nájezdu návČsových souprav. 
 
Okružní pás kĜižovatky 
Jízdní pás v šíĜce zpevnČné vozovky okolo stĜedového ostrĤvku je navržen v šíĜce 7,50 m, a 
prĤjezdný prostor mezi vodícími proužky je 6,50 m. 
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6.2.2 Rozhledy na okružní křižovatce  
Pro variantu II byly navrženy tĜi typy rozhledĤ. V rozhledech na okružní kĜižovatce nebyl 
shledán žádný problém. Výkres rozhledĤ je obsažen ve výkresové dokumentaci.  
 
6.2.3 Ověření vlečných křivek  
OvČĜení vlečných kĜivek probíhalo za pomocí nákladní soupravy a kloubového autobusu, 
což jsou vozidla, která mají nejménČ pĜíznivé parametry a vyskytují se na dané kĜižovatce. 
Rychlost prĤjezdu byla stanovena na minimálních 10 km/h, kdy žádné z vozidel nenajelo na 
dopravní značení a plynule projelo kĜižovatkou bez vČtších potíží, pokud by vozidla mČla 
vČtší rychlost, byla by zde nutnost najetí na prstenec. Výkres vlečných kĜivek je obsažen ve 
výkresové dokumentaci. 
 
6.3     Návrhové parametry varianty III 
U varianty číslo III se taktéž jedná o okružní kĜižovatku usazenou na stĜed stávajícího stavu, 
se zámČrem o co nejmenší dotčení sousedních ploch a nízkou náročnost stavebních úprav. 
 
6.3.1 Návrhové parametry varianty III 
Okružní kĜižovatka byla navržena tak, aby byla bezproblémovČ prĤjezdná pro návČsové 
soupravy a kloubové autobusu a neumožĖovala ĜidičĤm pĜímý prĤjezd bez nutnosti zpomalit 
a umožnit plynulý prĤjezd všech vozidel. 
 
 




Rameno okružní kĜižovatky, vedlejší silnice nebylo tĜeba až po rozšíĜení výjezdĤ a vjezdĤ 
nijak upravovat, jelikož stávající šíĜkové uspoĜádání komunikace vystačovalo pro tvorbu 
tohoto ramene. 
 
Stavební úprava se týkala rozšíĜení na obou stranách, na pravé stranČ kĜižovatky je 
výjezd neboli pás okružní komunikace rozšíĜen na 5,00 m a prĤjezdná šíĜka mezi dopravním 
značením na 4,00 m. PolomČr kružnicového oblouku, díky kterému je možné rozšíĜení, je 
15,00 m, délka tohoto oblouku je 12,80 m. Na levé stranČ je výjezd z okružní kĜižovatky 
rozšíĜen na 6,00 m a prĤjezdná šíĜka mezi dopravním značením je 5,00 m. PolomČr tohoto 
rozšiĜovacího kružnicového oblouku je 30,00 m a jeho délka činí 19,50 m. 
 
Mezi vjezdem a výjezdem je umístČn trojúhelníkový dopravní stín s šikmou šrafou. 
 
Rameno B 
Toto rameno hlavní komunikace bylo rozšíĜeno na obou stranách jako u pĜedchozího ramene 
A, jediný rozdíl spočívá v rozšiĜovacích kružnicových obloucích. Na pravé stranČ je 
kružnicový oblouk o polomČru 15,00 m a délce 12,25 m, který se protíná s obloukem o 
polomČru 30,00 m. Levá strana je rozšíĜena kružnicovým obloukem o polomČru 30,00 m a 
délce 19,30 m.  
 
Mezi vjezdem a výjezdem je umístČn trojúhelníkový dopravní stín s šikmou šrafou. 
 
Rameno C 
U ramena C bylo rozšíĜení provedeno identicky jako u pĜedchozích ramen. Pravá strana 
ramene je rozšíĜena kružnicovým obloukem o délce 13,30 m a polomČru 15,00 m pro 
zabránČní pĜímého prĤjezdu okružní kĜižovatkou. Levá strana tohoto ramene je také 
rozšíĜena kružnicovým obloukem o polomČru 30,00 m a délce 20,40 m, oblouk byl vytvoĜen 
pomocí dvou tečen a polomČru.  
 
Mezi vjezdem a výjezdem je umístČn trojúhelníkový dopravní stín s šikmou šrafou. 
 
Vnější průměr okružní kĜižovatky 
VnČjší prĤmČr je navržen na šíĜku 30,50 m. 
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StĜedový ostrov a prstenec 
StĜedový ostrov byl navržen jako zatravnČná ohumusovaná plocha o výmČĜe 95 m2, jeho 
okraj je tvoĜen silničním kamenným obrubníkem KS3. Prstenec má vnitĜní prĤmČr 11,00 m 
a vnČjší 15,00 m, jeho šíĜka tedy činí 2,00 m. Prstenec je navržen z cementobetonu o tloušĢce 
200 mm, je navržen tak aby, odolal nájezdu návČsových souprav. 
 
Okružní pás kĜižovatky 
Jízdní pás v šíĜce zpevnČné vozovky okolo stĜedového ostrĤvku je navržen v šíĜce 8,00 m, a 
prĤjezdný prostor mezi vodícími proužky je 7,00 m. 
 
6.2.2 Rozhledy na okružní křižovatce  
Pro variantu II byly navrženy tĜi typy rozhledĤ. V rozhledech na okružní kĜižovatce nebyl 
shledán žádný problém. Výkres rozhledĤ je obsažen ve výkresové dokumentaci.  
 
6.3.3 Ověření vlečných křivek  
OvČĜení vlečných kĜivek probíhalo za pomocí nákladní soupravy a kloubového autobusu, 
což jsou vozidla, která mají nejménČ pĜíznivé parametry a vyskytují se na dané kĜižovatce. 
Rychlost prĤjezdu byla stanovena na minimálních 10 km/h, kdy žádné z vozidel nenajelo na 
dopravní značení a plynule projelo kĜižovatkou bez vČtších potíží, pokud by vozidla mČla 
vČtší rychlost, byla by zde nutnost najetí na prstenec. Výkres vlečných kĜivek je obsažen ve 
výkresové dokumentaci. 
7.  Vyhodnocení výhodnosti variant 
 
Pro vyhodnocení nejlepší varianty bylo provedeno multikriteriální hodnocení, díky nČmuž 
se stanoví nejlepší možná varianta pro realizaci. Jednotlivé varianty byly hodnoceny podle 
vybraných, dĤležitých kritérií s určením váhy každého kritéria na stupnici od 1 do 3 (1 – 
málo dĤležité, 2 stĜednČ dĤležité, 3 – vysoce dĤležité). Každé z tČchto kritérií bylo dále 






Tab. 4 Multikriteriální hodnocení varianta I, zdroj: autor 
KRITÉRIUM VÁHA BODY HODNOCENÍ SOUČET ROZHLEDY 2 6 12 88 BEZPEČNOST 3 4 12 VLEČNÉ KŘIVKY 3 5 15 ESTETIKA 1 8 8 PLYNULOST DOPRAVY 3 10 30 
ZÁBORY POZEMKŮ 1 5 5 
VÝMĚRY ZPEVNĚNÝCH PLOCH 3 2 6 
 
Tab. 5 Multikriteriální hodnocení varianta II, zdroj: autor 
KRITÉRIUM VÁHA BODY HODNOCENÍ SOUČET ROZHLEDY 2 10 20 121 BEZPEČNOST 3 6 18 VLEČNÉ KŘIVKY 3 9 27 ESTETIKA 1 7 7 PLYNULOST DOPRAVY 3 8 24 
ZÁBORY POZEMKŮ 1 7 7 
VÝMĚRY ZPEVNĚNÝCH PLOCH 3 6 18 
 
Tab. 6 Multikriteriální hodnocení varianta III, zdroj: autor 
KRITÉRIUM VÁHA BODY HODNOCENÍ SOUČET ROZHLEDY 2 10 20 124 BEZPEČNOST 3 9 27 VLEČNÉ KŘIVKY 3 8 24 ESTETIKA 1 7 7 PLYNULOST DOPRAVY 3 8 24 
ZÁBORY POZEMKŮ 1 7 7 
VÝMĚRY ZPEVNĚNÝCH PLOCH 3 5 15 
 
Z vypracovaného multikriteriálního hodnocení vyplývá, že varianta III mČla nevyšší 
bodové hodnocení a to 124 b, dále se pak umístila varianta II s bodovým hodnocením 121 
b, a jako poslední nejhorší varianta I, která získala 88 b. Varianta III bude nejvýhodnČjší pro 






7.1     Zdůvodnění hodnocení 
Rozhledy 
Toto kritérium zohledĖuje rozhledové pomČry na všech variantách, kde varianta II a III 
obstály bez problému.  
 
Bezpečnost 
PĜi hodnocení tohoto kritéria vychází okružní kĜižovatka jako bezpečná, zatímco na stykové 
kĜižovatce mohou nastat kolizní situace pĜi odbočování z vedlejší silnice na hlavní, nebo pĜi 
levém odbočení z hlavní silnice. Hlavní rozdíly mezi variantami II a III bylo plnČní kritéria 
bezpečnostní polomČr smČrové odchylky dráhy vozidla, kde polomČr u varianty II byl 
124,50 m, kdežto u varianty III byl tento polomČr 21,50 m.   
 
Vlečné kĜivky 
U všech tĜí variant probČhlo ovČĜení vlečných kĜivek programem AutoTURN, který byl 
nakonfigurován dle platných norem. Nejnižší prĤjezdová rychlost byla 10 km/h. Varianty II 
a III obstály bez problému. U varianty I nastal problém pĜi odbočení vlevo z vedlejší ulice, 
kdy nákladní souprava najede částí návČsu na dopravní stín.  
 
Estetika 
Kritérium estetika bylo hodnoceno jako ménČ dĤležité, jelikož se tato kĜižovatka nachází 
v prĤmyslovČ zamČĜené části. 
 
Plynulost dopravy 
Plynulost dopravy není značnČ ovlivnČna z dĤvodu nižších intenzit vozidel. 
 
Zábory pozemků 
Tento bod hodnocení vychází pro všechny varianty kladnČ, jelikož je u kĜižovatky dbáno, 
aby novČ navržené varianty nezasahovaly do sousedních pozemkĤ.  
 
Výměry zpevněných ploch 
Jedno z hlavních kritérií určující finanční náročnost navrhovaných variant. U varianty I byla 
zmČĜena nutná plocha pro zpevnČní 1357,93 m2. Varianta II má značnČ menší plochu, která 
činí 297,43 m2. Výsledná varianta III má výmČru 378,46 m2 
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8.  Rozpracování vítězné varianty 
 
VítČzná varianta III, je detailnČ rozpracovaná včetnČ skladby vozovky na okružní kĜižovatce, 
skladby prstence a výkresové dokumentace, která obsahuje stavební Ĝešení tohoto stavu, 
detailní vodorovné i svislé dopravní značení, rozhledy, ovČĜení vlečných kĜivek a Ĝez pĜes 
stĜed okružní kĜižovatky. 
 
8.1     Návrh skladby vozovky 
Konstrukce skladby vozovky je navržena dle katalogového listu. 
 
ASFALTOVÝ BETON STěEDNċZRNNÝ ACO 11+ 40 mm 
ASFALTOVÝ BETON HRUBOZRNNÝ ACL 16+ 60 mm 
OBALOVÉ KAMENIVO HRUBOZRNÉ ACP 22+ 90 mm 
ŠTċRKODRġ ŠD/A      200 mm 
MECHANICKÝ ZPEVNċNÉ KAMENIVO MZ  200 mm 
CELKEM (D1-N-3-III-PIII)     590 mm 
 
8.2     Návrh skladby prstence 
Konstrukce skladby vozovky je navržena dle katalogového listu. 
 
CEMENTOBETON CB II     100 mm ČSN 73 6121 
KAMENIVO ZPEVNċNÉ CEMENTEM KSC I  150 mm ČSN 73 6121 
ŠTċRKODRġ ŠDA       150 mm ČSN 73 6121-1 
CELKEM (D1-T-1-IV-PIII)     500 mm 
 
8.3     Svislé dopravní značení  
Každé rameno kĜižovatky je osazeno sloupkem se značkou upravující pĜednost č. P4 „Dej 
pĜednost v jízdČ“ a pĜíkazovou značkou č. C1 „Kruhový objezd“. Dále tato kĜižovatka 
obsahuje na každém rameni informativní smČrovou značku „NávČst pĜed kĜižovatkou“ č. 
IS9b. Na ostrĤvku se nachází dopravní zaĜízení, vždy umístČno v ose ramene kĜižovatky, 
s názvem „Vodící tabule“ č. Z3. 
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8.4     Vodorovné dopravní značení  
V blízkém okolí a na kĜižovatce se vyskytují tyto typy vodorovného značení znázornČny ve 
výkresové dokumentaci.  
 
V1a Podélná souvislá čára 
V2b Podélná pĜerušovaná čára 
V4a Vodící čára 


























9.  Závěr 
 
Cílem této bakaláĜské práce bylo zpracování tĜí návrhĤ variant pro zvýšení bezpečnosti na 
kĜižovatce silnic Lihovarská a Šenovská v obci Kunčičky. PĜi navrhování jednotlivých 
variant bylo dbáno na odstranČní problémĤ stávajícího stavu. Díky multikriteriálnímu 
hodnocení byla vybrána nejvýhodnČjší možnost, a to varianta I, která obsahuje návrh okružní 
kĜižovatky. Varianta I splĖuje všechna kritéria bezpečnosti provozu a Ĝeší bodovou závadu 
v bezpečnosti silničního provozu. Pro tuto variantu nebylo nutno vypracovat kapacitní 
posouzení, jelikož pĜes kĜižovatku neprojede více než 18 000 voz/den. Denní i Výhledová 
denní intenzita pro rok 2050 činí 9028 voz/den. Tato okružní kĜižovatka vyhovuje také na 
parametry rozhledĤ a vyhovuje i z hlediska vlečných kĜivek návČsových souprav a 
kloubového autobusu. Z tČchto opodstatnČných dĤvodu je tedy doporučená realizace 
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PĜíloha č. 1 





















Špičková hodina – 15:00 – 16:00 → 763 voz/h  
PĜepočetné hodnoty pro všechny smČry ve špičkovou hodinu: TP 188 – Tabulka 2: 
Doporučené pĜepočtové koeficienty skladby dopravního proudu (str.12) 
 
Tab. 1 Součet vozidel pro směr D, zdroj: autor 
 
 
Tab. 2 Součet vozidel pro směr E, zdroj: autor 
 
 






osobní středŶí + těžké + bus NS38 2 330 3 227 4 130 1 1SUMA = 125 voz/h
SUMA po přepočtu = ϭϱϰ pvoz/h
sŵěr Dosobní středŶí + těžké + bus NS59 2 167 1 444 0 248 2 1SUMA = 218 voz/h
SUMA po přepočtu = Ϯϰϭ,ϱ pvoz/h
sŵěr Eosobní středŶí + těžké + bus NS51 0 067 1 274 0 252 0 2SUMA = 244 voz/h






Tab. 4 Součet vozidel pro směr A, zdroj: autor 
 
 
Tab. 5 Součet vozidel pro směr C, zdroj: autor 
 
 
Tab. 6 Součet vozidel pro směr F, zdroj: autor 
 
 
Celkový počet 807 pvoz/h  
KAPACITA NEěÍZENÉ ÚROVĕOVÉ STYKOVÉ KěIŽOVATKY (SOUČASNÝ 
STAV)  
StupeĖ nadĜazenosti  
TP 188–7.2.1. STUPEĕ PODěAZENOSTI DOPRAVNÍCH PROUDģ; Tab.5: StupeĖ 
podĜazenosti proudĤ uvažovaného pro výpočet neĜízené úrovĖové kĜižovatky (str.22) 
1. stupeĖ – dopravní proudy 2,3,8 
osobní středŶí + těžké + bus NS10 1 012 0 012 0 115 0 0SUMA = 49 voz/h
SUMA po přepočtu = ϱϮ,ϱ pvoz/h
sŵěr Aosobní středŶí + těžké + bus NS9 2 110 2 59 1 110 1 1SUMA = 38 voz/h
SUMA po přepočtu = ϲϯ pvoz/h
sŵěr Cosobní středŶí + těžké + bus NS11 0 08 0 09 1 07 0 0
SUMA po přepočtu = ϯϲ,ϱ pvoz/h
SUMA = 35 voz/hsŵěr F
53 
 
2. stupeĖ – dopravní proudy 6,7 
3. stupeĖ – dopravní proud 4 
Rozhodující intenzity nadĜazenosti proudů  
TP 188 – Tab.7: Součet intenzit nadĜazených dopravních proudĤ na stykové kĜižovatce 
(str.23) 
1. stupeĖ – neposuzujeme, nedávají pĜednost žádným vozidlĤm.  
2. stupeĖ – IH7 = I2 + I3 = 242 + 37 = 279 pvoz/h 
        IH6 = I2 + 0,5*I3 = 242 + 0,5*37 = 260,5 pvoz/h  
3. stupeĖ – IH4 = I2 + 0,5*I3 + I8 + I7 = 242 + 0,5*37 + 154 + 63 = 477,5 pvoz/h  
 
Hodnoty kritických odstupů    V85% = 50 km/h  
TP 188 – Tab.8: StĜední hodnoty kritických časových odstupĤ tg (str.24) 
tg7 = 3,4 + 0,021*V85% = 3,4 + 0,021*50 = 4,45 = 4,5 s  
tg6 = 2,8 + 0,038*V85% = 2,8 + 0,038*50 = 4,7 s 
tg4 = 5,2 + 0,022*V85% = 5,2 + 0,022*50 = 6,3 s  
 
Hodnoty následných odstupů  
TP 188 – Tab.10: Návrh stĜedních hodnot následného časového odstupu tf (str.24) 
tf7 = 2,6 s 
tf6 = 3,1 s   PLATÍ PRO P4 
tf4 = 3,5 s  
 
Základní kapacita dopravních proudů  
TP 188–7.2.5. – ZÁKLADNÍ KAPACITA (str.25)  
Gn = 
ଷ଺଴଴𝑡௙ *𝑒− ಺ಹయలబబ∗ሺ𝑡௚−𝑡𝑓మ ሻ 
G7 = 
ଷ଺଴଴ଶ,଺ *𝑒− మవళయలబబ∗ሺସ,ହ−మ,లమ ሻ = 1063,35 = 1063 pvoz/h 
G6 = 
ଷ଺଴଴ଷ,ଵ *𝑒− మలభయలబబ∗ሺସ,଻−య,భమ ሻ = 1101,92 = 1101 pvoz/h 
G4 = 
ଷ଺଴଴ଷ,ହ *𝑒− రళఴయలబబ∗ሺ଺,ଷ−య,ఱమ ሻ = 736,92 = 736 pvoz/h 
 
Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu prvního stupně TP 188 (str.25) 
- rovná se kapacitČ volnČ se pohybujících dopravních proudĤ  





Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu druhého stupě TP 188 (str.28) 
C6 = G6 = 1101 pvoz/h 
C7 = G7 = 1063 pvoz/h  
 
Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu tĜetího stupně TP 188 (str.28 a) styková 
kĜižovatka) 
C4 = p0,7*G4 
p0,7 = max {ͳ − 𝑎𝑣 = ͳ −  𝐼଻𝐶଻Ͳ } = {ͳ − ଵସହ଻ଶଷͲ } = 0,8 
C4 = 0,8*736 = 588,8 = 588 pvoz/h  
 
Rezerva kapacity TP 188–7.2. VÝPOČET KAPACITY (str.21)  
Rez2 = C2 – I2 = 1800–242 = 1558 pvoz/h 
Rez3 = C3 – I3 = 1800–37 = 1763 pvoz/h 
Rez8 = C8 – I8 = 1800–154 = 1646 pvoz/h  
Rez6 = C6 – I6 = 1101-258 = 843 pvoz/h 
Rez7 = C7 – I7 = 1063-63 = 1000 pvoz/h 
Rez4 = C4 – I4 = 588-53 = 535 pvoz/h 
 
Rezerva kapacity v %  
Rez2 = ቀͳ − 𝐼ଶ𝐶ଶቁ ∗ ͳͲͲ = ቀͳ − ଶସଶଵ଼଴଴ቁ ∗ ͳͲͲ = 86,6 % 
Rez3 = ቀͳ − 𝐼ଷ𝐶ଷቁ ∗ ͳͲͲ = ቀͳ − ଷ଻ଵ଼଴଴ቁ ∗ ͳͲͲ = 97,9 % 
Rez8 = ቀͳ − 𝐼𝐶଼ቁ ∗ ͳͲͲ = ቀͳ − ଵହସଵ଼଴଴ቁ ∗ ͳͲͲ = 91,44 % 
Rez6 = ቀͳ − 𝐼଺𝐶଺ቁ ∗ ͳͲͲ = ቀͳ − ଶହ଼ଵଵ଴ଵቁ ∗ ͳͲͲ = 76,6 % 
Rez7 = ቀͳ − 𝐼଻𝐶଻ቁ ∗ ͳͲͲ = ቀͳ − ଺ଷଵ଴଺ଷቁ ∗ ͳͲͲ = 94,1 % 







Stanovení stĜední doby zdržení TP 188–7.3. STANOVENÍ STěEDNÍ DOBY ZDRŽENÍ 
(str.40) 
tw2 = 1 s → ÚKD2 = A 
tw3 = 1 s → ÚKD3 = A 
tw8 = 3 s → ÚKD8 = A             
tw6 = 2 s → ÚKD6 = A   → DOBA ZDRŽENÍ JE VELMI MALÁ 
tw7 = 1 s → ÚKD7 = A 
tw4 = 7 s → ÚKD4 = A 
 
Stanovení délky fronty TP 188–7.4. STANOVENÍ DÉLKY FRONTY (str.41) 
av2 = 
𝐼ଶ𝐶ଶ = ଶସଶଵ଼଴଴ = 0,134  N95% = 2,78 m  
av3 = 
𝐼ଷ𝐶ଷ = ଷ଻ଵ଼଴଴ = 0,021  N95% = 0,38 m  
av8 = 
𝐼𝐶଼ = ଵହସଵ଼଴଴ = 0,086  N95% = 1,69 m 
av6 = 
𝐼଺𝐶଺ = ଶହ଼ଵଵ଴ଵ = 0,255  N95% = 6,15 m 
av7 = 
𝐼଻𝐶଻ = ଺ଷଵ଴଺ଷ = 0,059  N95% = 1,13 m 
av4 = 
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KAPACITA NEěÍZENÉ ÚROVĕOVÉ STYKOVÉ KěIŽOVATKY (VÝHLEDOVÝ 
STAV)  
TP225 – PěÍLOHA 3 – Koeficienty vývoje intenzit dopravy pro všechna vozidla  
Pro výhledový rok 2037 → Koeficienty pro II. a III. tĜídu 1,50 
PĜepočtené hodnoty  
D–154 * 1,50 = 231 pvoz/h 
E–242 * 1,50 = 363 pvoz/h 
A–53 * 1,50 = 79,5 = 80 pvoz/h 
B–258 * 1,50 = 287 pvoz/h 
C–63 * 1,50 = 94,5 = 95 pvoz/h 
F–37 * 1,50 = 55,5 = 56 pvoz/h  
 
StupeĖ nadĜazenosti  
1. stupeĖ – dopravní proudy 2,3,8 
2. stupeĖ – dopravní proudy 6,7 
3. stupeĖ – dopravní proud 4 
 
Rozhodující intenzity nadĜazenosti proudů  
1. stupeĖ – neposuzujeme, nedávají pĜednost žádným vozidlĤm.  
2. stupeĖ – IH7 = I2 + I3 = 363 + 56 = 419 pvoz/h 
        IH6 = I2 + 0,5*I3 = 363 + 0,5*56 = 391 pvoz/h  
3. stupeĖ – IH4 = I2 + 0,5*I3 + I8 + I7 = 1475 + 0,5*72 + 1265 +217 = 717 pvoz/h  
 
Hodnoty kritických odstupů    V85% = 50 km/h  
tg7 = 3,4 + 0,021*V85% = 3,4 + 0,021*50 = 4,45 = 4,5 s  
tg6 = 2,8 + 0,038*V85% = 2,8 + 0,038*50 = 4,7 s 
tg4 = 5,2 + 0,022*V85% = 5,2 + 0,022*50 = 6,3 s  
 
Hodnoty následných odstupů 
tf7 = 2,6 s 
tf6 = 3,1 s   PLATÍ PRO P4 





Základní kapacita dopravních proudů  
Gn = 
ଷ଺଴଴𝑡௙ *𝑒− ಺ಹయలబబ∗ሺ𝑡௚−𝑡𝑓మ ሻ 
G7 = 
ଷ଺଴଴ଶ,଺ *𝑒− రభవయలబబ∗ሺସ,ହ−మ,లమ ሻ = 350,05 = 954 pvoz/h 
G6 = 
ଷ଺଴଴ଷ,ଵ *𝑒− యవభయలబబ∗ሺସ,଻−య,భమ ሻ = 309,56 = 824 pvoz/h 
G4 = 
ଷ଺଴଴ଷ,ହ *𝑒− ళభళయలబబ∗ሺ଺,ଷ−య,ఱమ ሻ = 23,41 = 416 pvoz/h 
 
Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu prvního stupně  
- rovná se kapacitČ volnČ se pohybujících dopravních proudĤ  
C2 = C3 = C8 = 1800 pvoz/h  
 
Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu druhého stupě 
C6 = G6 = 824 pvoz/h 
C7 = G7 = 954 pvoz/h  
 
Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu tĜetího stupně  
C4 = p0,7*G4 
p0,7 = max {ͳ − 𝑎𝑣 = ͳ −  𝐼଻𝐶଻Ͳ } = {ͳ − ଽହଽହସͲ } = 0,90 
C4 = 0,90*416 = 374,4 = 374 pvoz/h  
 
Rezerva kapacity  
Rez2 = C2 – I2 = 1800–363 = 1437 pvoz/h 
Rez3 = C3 – I3 = 1800–56 = 1744 pvoz/h 
Rez8 = C8 – I8 = 1800–231 = 1569 pvoz/h  
Rez6 = C6 – I6 = 826-287 = 539 pvoz/h 
Rez7 = C7 – I7 = 954-95 = 859 pvoz/h 








Rezerva kapacity v %  
Rez2 = ቀͳ − 𝐼ଶ𝐶ଶቁ ∗ ͳͲͲ = ቀͳ − ଷ଺ଷଵ଼଴଴ቁ ∗ ͳͲͲ = 79,83 % 
Rez3 = ቀͳ − 𝐼ଷ𝐶ଷቁ ∗ ͳͲͲ = ቀͳ − ହ଺ଵ଼଴଴ቁ ∗ ͳͲͲ = 98,89 % 
Rez8 = ቀͳ − 𝐼𝐶଼ቁ ∗ ͳͲͲ = ቀͳ − ଶଷଵଵ଼଴଴ቁ ∗ ͳͲͲ = 87,17 % 
Rez6 = ቀͳ − 𝐼଺𝐶଺ቁ ∗ ͳͲͲ = ቀͳ − ଶ଼଻଼ଶସቁ ∗ ͳͲͲ = 65,17% 
Rez7 = ቀͳ − 𝐼଻𝐶଻ቁ ∗ ͳͲͲ = ቀͳ − ଽହଷହ଴ቁ ∗ ͳͲͲ = 72,86 % 
Rez4 = ቀͳ − IସCସቁ ∗ ͳͲͲ = ቀͳ − ଼଴ଷ଻ସቁ ∗ ͳͲͲ = 78,61 % 
 
Stanovení stĜední doby zdržení  
tw2 = 1 s → ÚKD2 = A 
tw3 = 1 s → ÚKD3 = A   
tw8 = 1 s → ÚKD8 = A          → DOBA ZDRŽENÍ JE VELMI MALÁ 
tw6 = 7 s → ÚKD6 = A 
tw7 = 6 s → ÚKD7 = A  
tw4 = 25 s → ÚKD4 = B → ZDRŽENÍ JE JEŠTċ BEZ FRONT 
 
Stanovení délky fronty  
av2 = 
𝐼ଶ𝐶ଶ = ଷ଺ଷଵ଼଴଴ = 0,202  N95% = 5 m  
av3 = 
𝐼ଷ𝐶ଷ = ହ଺ଵ଼଴଴ = 0,031  N95% = 1 m  
av8 = 
𝐼𝐶଼ = ଶଷଵଵ଼଴଴ = 0,128  N95% = 3 m 
av6 = 
𝐼଺𝐶଺ = ଶ଼଻଼ଶ଺ = 0,347  N95% = 9 m 
av7 = 
𝐼଻𝐶଻ = ଽହଽହସ = 0,0996  N95% = 2 m 
av4 = 
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mČsíc, roční  čtvrtek, Ĝíjen, podzim 
StanovištČ 
KĜižovatka ul. 
Orlovská x ul. 
BetonáĜská 
Doba 
prĤzkumu 15:00 - 16:00 
1 Kategorie a tĜída komunikace  Silnice III. tĜídy 
2 NedČlní faktor fNe [-] <0,85 





 Druh vozidel 
O M N A K S 
5 
Intenzita dopravy za dobu 
prĤzkumu bČžného pracovního 
dne 
Im [voz] 709 0 19 17 18 763 
6 
PĜepočtový koeficient denních 
variací km,d [-] 8,12 9,94  6,55 7,14 6,32 - 
7 
Denní intenzita dopravy (v den 
prĤzkumu) Id [voz/den] 5757 0 125 122 114 6118 
8 
PĜepočtový koeficient týdenních 
variací kd,t [-] 0,92 1,06 0,79 0,84 0,78 - 
9 
Týdenní prĤmČr denních intenzit 
dopravy  
It [voz/den] 5297 0  99 103 89 5588 
10 
PĜepočtový koeficient ročních 
variací kt,RPDI [-] 1,00 1,79 0,94  0,94 0,94 - 
11 Roční prĤmČr denních intenzit RPDI 
[voz/den] 
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Místo Ostrava – KuŶčičkǇ PosuzovaŶý profil Křižovatka ul. Lihovarská x ŠeŶovská 
Číslo  komunikace II/470 Typ komunikace III 1 Výchozí rok  2016 2 Výhledový rok  2050 
 Skupina vozidel LV TV SV 3 Výchozí iŶteŶzita dopravǇ I0 [voz/h] 709 54 763 4 KoeficieŶt vývoje iŶteŶzit dopravǇ pro výchozí rok k0 [-] 1,11 1,75 - 5 KoeficieŶt vývoje iŶteŶzit dopravǇ pro výhledový rok kv [-] 1,68 1,07 - 6 KoeficieŶt progŶózǇ iŶteŶzit dopravǇ kp [-] 1,65 1,05 - 7 Výhledová iŶteŶzita dopravǇ Iv [voz/h] 1170 57 1227 
PozŶáŵkǇ: Výchozí iŶteŶzita dopravǇ [voz/h] vǇchází z iŶteŶzitǇ špičkové hodiŶǇ Išh (15:00 - 16:00). 
  
Místo Ostrava – KuŶčičkǇ PosuzovaŶý profil Křižovatka ul. Lihovarská ǆ ŠeŶovská 
Číslo  komunikace II/470 Typ komunikace III 1 Výchozí rok  2015 2 Výhledový rok  2050 
 Skupina vozidel L T S 3 Výchozí intenzita dopravy I0 [voz/den] 5297 274 5571 4 KoeficieŶt vývoje iŶteŶzit dopravǇ pro výchozí rok k0 [-] 1,11 1,75 - 5 KoeficieŶt vývoje iŶteŶzit dopravǇ pro výhledový rok kv [-] 1,68 1,07 - 6 KoeficieŶt progŶózǇ iŶteŶzit dopravǇ kp [-] 1,65 1,05 - 7 Výhledová intenzita dopravy Iv [voz/den] 8740 288 9028 
PozŶáŵkǇ: Výchozí iŶteŶzita dopravǇ [voz/deŶ] vǇchází z ročŶího průŵěru deŶŶích iŶteŶzit RPDI 
 
 
 
 
 
 
